




IDEAS CLAVE Y EVOLUCIÓN EN LA ORDENACIÓN TERRITORIAL 
CONTEMPORÁNEA 
Paradigmas disciplinares en base a los planes regionales de Nueva York (1929), Londres (1944), 





Esteban ESPAÑOL FERNÁNDEZ 
Universidad Universitat Politecnica de Catalunya. ETSAB 







Se persigue aportar una lectura de cómo y por qué cambian las ideas claves detrás las “grandes decisiones” 
sobre la ordenación de la ciudad, en base al estudio de diferentes “Planes” llevados a la realidad. Esta 
evolución se intenta trazar a través de estudiar en profundidad una serie de planes regionales: Nueva York 
(1929) Londres (1944), Copenhague (1947), París (1965), Barcelona (1965 y 2010), Bolonia (2004), 
Holanda (2004) y Marsella (2012). La lectura de ellos muestra que hay cuatro “retos comunes” 
fundamentales para su redacción: el uso racional del suelo, la preservación de espacios abiertos, la 
distribución de la centralidad y la optimización de la movilidad. De ellos se extraen sus principales 
aportaciones a cada una de las mencionadas ideas clave, así se disecciona cómo cada uno “evoluciona” y 
las causas (internas y externas) que motivan las innovaciones.  
 






The objective is to search how and why the key ideas behind the "big decisions" on the organization of the 
city change, basing on the study of different "plans" brought to reality. For this evolution, the following 
Regional Plans are studied in depth: New York (1929), London (1944), Copenhagen (1947), Paris (1965), 
Barcelona (1965 and 2010), Bologna (2004), Holland (2006) and Marseille (2012). A reading of them shows 
that there are four basic "common challenges" in their approach: rational land use, preservation of open 
space, distribution of centrality and optimization of mobility. The main contributions from each plan, to each 
of the above mentionaed key ideas are clearly stated, thus it is examined in detail how each evolves and the 
causes (internal and external) behind the innovations 
 





Las grandes ciudades y regiones urbanas necesitan ser abordadas, dada su magnitud, desde un enfoque 
global y regional. Esta mirada al conjunto, que crea verdaderos “proyectos de ciudad”, es la que se elige 
como tema de estudio: el llamado Planeamiento Territorial o "regional planning", entendido como aquel que 
mira a la urbe junto a su región inmediata y funcional. Aunque ya existen diversos estudios sobre la 
evolución del planeamiento redactados por autores de gran renombre (Hall, Faludi, Ward, Indovina…), en 
general, no persiguen un gran nivel de detalle ni de dibujo. Desgranan las ideas, el contexto y los procesos, 
pero no profundizan en los instrumentos: los Planes en sí. Ante este vacío, se persigue aportar una lectura 
de cómo y por qué cambian las ideas claves detrás las “grandes decisiones” sobre la ordenación de la 
ciudad, en base al estudio de diferentes “Planes” llevados a la realidad.  
 
Esta investigación quier reflexionar sobre la ciudad, pero desde una perspectiva diferente, la de "las IDEAS 
detrás de las DECISIONES"  . Si lo pensamos un momento, nos daremos cuenta de que cada vez que 
elegimos algo, desde la ropa que llevamos o nuestro trabajo, lo hacemos en base a una "idea" (eidos) o 
"imagen mental" de lo que queremos conseguir o evitar. Esto también se aplica a las ciudades, cuando se 
toman decisiones sobre cómo ordenarlas (lo que llamamos disciplinas del urbanismo, planificación y 
planeamiento) se hacen en base a unas ideas, claves o paradigmas. Dichas “ideas” equivaldrían al proyecto 
de ciudad y territorio, al objetivo buscado frente al desorden y el crecimiento caótico. De esta relación 
proviene el material de estudio: los planes urbanos entendidos como materialización de las grandes 
decisiones sobre la ciudad. De ello resulta un dialogo entre dos bloques, por un lado los planes, y por el 
otro, las ideas.  
 
 
1.2. Objetivos y justificación  del tema:  
 
El objetivo del presente trabajo pretende profundizar en cuáles son, por qué y cómo evolucionan las 
principales “ideas clave” o “paradigmas” del planeamiento territorial contemporáneo. Debe entenderse que 
se usa el término planeamiento territorial, y no metropolitano o regional, por ser éste más preciso y claro 
dadas las diferencias entre países, idiomas y culturas de los casos estudiados. Lo importante es que los 
planes abarcan tanto las ciudades como la región que las rodea y entra en directa relación funcional con 
ellas. El tema principal son las ideas, claves o paradigmas, porque para iniciar una acción, se necesita 
contar con “la idea” que nos permita aproximarnos al fin deseado. No parece lógico poder crear o construir 
algo sin una idea clara de lo que estamos buscando. Esto las convierte en la raíz, la base o la respuesta al 
problema, los principios disciplinares del planeamiento que venimos utilizando en cada época. Los cambios 
en estas ideas son lo que llamaríamos sus “innovaciones”, lo que permite ir avanzando en la disciplina del 
planeamiento. Tampoco debemos perder de vista que hablar de “ideas” resulta vago, abierto y difícil de 
precisar, a menudo es mejor entenderlas como una conjunto de “temáticas” o rasgos que definen esa 
amplia realidad que buscamos. En esta evolución hay que recordar que el urbanismo no es una ciencia 
lineal, sino un proceso continuo que trata de aproximarse a una realidad siempre cambiante, de ahí ́el valor 
de conocer los pasos dados. 
 
El problema de partida es que hay un vacío disciplinar en cómo se ha abordado el planeamiento territorial. 
La mayoría de los estudios, libros, artículos e investigaciones se limitan a solo un plan, a la simple 
descripción histórica de una serie de ellos, a comparar los marcos legales y administrativos o se concentran 
en los esfuerzos hechos en un solo país. No se tienen la ambición de profundizar en varios planes y 
ponerlos en relación para dar una perspectiva más amplia. Aquí yace la justificación de esta investigación, 
en arrojar luz sobre un área disciplinar relativamente poco estudiada y con un gran impacto en cómo se 
desarrollan nuestras ciudades. Dados los grandes retos actuales es necesario recapitular sobre los pasos 
dados y prepararse para la futura generación de innovaciones en la disciplina del planeamiento. Dicho de 
otra manera, los nuevos problemas y desafíos requerirán nuevos paradigmas o ideas clave que no serán 
ajenos a los anteriores si no su nueva formulación. 
 
El mayor aporte de esta visión es la transversalidad, la búsqueda de las posibles interrelaciones entre los 
diferentes planes y el efecto común del contexto. Además se aportaría otro componente, un enorme valor 
documental porque se reúnen los documentos originales de los nuevos planes regionales analizados. El 
principal marco teórico de este estudio son aquellos trabajos sobre el “Regional Planning” (Hall, Sutcliffe, 
Alden, McLean, Friedman, Glasson, Mazza…) y la historia urbana contemporánea (Mumford, Piccinato, 
Hohenberg…). Más al detalle encontramos diversos ejemplos interesantes pero limitados a un país (por 




El método elegido consiste en realizar un proceso inductivo: de los hechos particulares se extraen unas 
generalizaciones y tendencias, y luego, a partir de ellas, se plantean las hipótesis. Según éste razonamiento 
se pasa del análisis de casos particulares a un conocimiento más general que revela lo que hay de común 
en los fenómenos individuales. Para realizarlo se sigue un proceso concreto, se comienza primero con un 
repaso a la historia de los principales esfuerzos de planeamiento territorial para dar una perspectiva general 
de ellos a grandes rasgos. Luego se seleccionan unos pocos planes regionales y se analizan a fondo los 
documentos originales y el contexto en el que se redactaron. Después se eligen las cuatro “ideas clave” que 
serán las más centrales y constantes en todo intento de planeamiento: el uso racional del suelo, la 
protección de los espacios abiertos, la distribución de la centralidad y la optimización de la movilidad. Se 
extrae lo que cada plan estudiado aporta a esas cuatro claves y, a partir de ello, se construye una hipótesis 
que explique la evolución de cada una de esos “paradigmas”. Finalmente se consolidan las conclusiones de 
la investigación y se trata de dilucidar si hay una línea evolutiva común entre planes territoriales. 
 
Los documentos originales de los planes son el principal recurso utilizado en esta investigación. Son uno de 
los mejores testimonios de las problemáticas de cada momento, de los ideales que guiaron cada respuesta 
y de los intentos de solución aplicados. Además, se encuadran con elementos bibliográficos 
complementarios sobre la teoría e historia del planeamiento para poner cada ejemplo en su contexto y dar 
una perspectiva más amplia del resto de casos. 
 
 
1.4. Cuatro “ideas clave”, “paradigmas” o “temáticas” 
 
Al intentar individualizar los problemas más significativos y las doctrinas disciplinares que surgen como 
respuesta, aparecen cuatro principios que se convierten en los máximos protagonistas de todo intento de 
planeamiento: uso racional del suelo y moderación de su consumo, preservación de los espacios abiertos, 
distribución de la centralidad y optimización de la movilidad. El uso racional del suelo es el problema relativo 
al “land use”, en otras palabras, equivale a la elección, que hace el plan, de la forma más correcta de utilizar 
cada parte del territorio. Incluye tanto la manera de ocupar suelo disponible (libre) como las actuaciones 
sobre lo ya urbano. Por su parte la preservación de los espacios abiertos se refiere a aquellos esfuerzos 
encaminados a la defensa de los suelos que conservan unos mayores valores naturales. Según la actitud 
hacia la naturaleza se eligen cuáles son los terrenos más valiosos, cómo se los clasifica y protege de las 
presiones constructivas, qué uso se les pretende dar, cómo se ordenan y qué gestión es más conveniente 
para su viabilidad. La distribución de la centralidad es clave porque los centros son lugares de gran atractivo 
que ejercen una atracción sobre lo que los rodea y cuya distribución condiciona la estructura de la ciudad, 
hacia dónde se dirigen los nuevos desarrollos y actividades, dónde se colocan los equipamientos y cómo se 
entiende el funcionamiento de las relaciones entre las partes. Asegurar la relación entre las diferentes 
partes de la ciudad será la cuarta clave, es decir, “optimizar la movilidad”. Al encontrarse en un contexto 
urbano y económico expansivo, éstas no son en general suficientes, lo que convierte la congestión y la 
saturación de las redes de transporte en uno de los grandes enemigos del correcto funcionamiento de las 
ciudades. La respuesta acostumbra a ser que los planes aporten nuevas infraestructuras, servicios y 
estrategias para responder a una mayor demanda, pero la optimización va mucho más allá. Cada una de 
estas cuatro “ideas clave” no son islas aislada y autistas, sino que hay una relación e interdependencia 
entre unas y otras. Aunque se analicen separados por cuestión de método, en realidad debe comprenderse 
que están muy interrelacionados entre sí. En realidad, estos cuatro temas no lo definen todo, pues 
podríamos señalar muchos otros (las políticas de vivienda pública las densidades e intensidades de uso, la 
cohesión social, la identidad o la creación de un sentido de comunidad, las formas de elaboración y 
participación en los planes, las dotaciones, etc.) pero ninguno de ellos aparece en todos los planes y con la 
suficiente cierta fuerza.  
 
 
1.5. Los planes en estudio 
 
Para esta evolución se estudian en profundidad los siguientes planes regionales: Nueva York (1929) 
Londres (1944), Copenhague (1947), París (1965), Barcelona (1965 y 2010), Bolonia (2004), Holanda 
(2004) y Marsella (2012). La lectura de ellos muestra que hay cuatro “retos comunes” fundamentales para 
su redacción: el uso racional del suelo, la preservación de espacios abiertos, la distribución de la centralidad 
y la optimización de la movilidad. De ellos se extraen sus principales aportaciones a cada una de las 
mencionadas ideas clave, así se disecciona cómo cada uno “evoluciona” y las causas (internas y externas) 
que motivan las innovaciones. Si se eligen los planes regionales es porque, son la máxima expresión del 
esfuerzo y la voluntad de lograr una “ciudad mejor” mediante su planificación. En segundo lugar, constituyen 
extensos trabajos de análisis, alternativas, discusiones y toma de decisiones que modelan el desarrollo de 
las principales urbes y son testimonios excepcionales de la realidad del momento. La acotación a nueve 
planes concretos, dejando a otros en segundo plano, responde a varias condiciones: importantes áreas 
urbanas, varias nacionalidades, priorizar aquellos más representativos de cada contexto histórico, un 
enfoque global y no sectorial. Además ellos representan cinco de las tipologías de planeamiento más 
destacadas: liberal (NY), anglosajona (LN), nórdica (CO), Continental (PA, HO), Mediterránea (BA, BO, MA) 
El estudio y disección de los nueve planes seleccionados puede enmarcarse en varias divisiones 
temporales, a modo de etapas en el proceso evolutivo. El resultado sería:  
 
A. Prototipo, época entreguerras mundiales       (1920-1940) 
- 1. Regional Plan of New York and its environs.      1929 
B. Explosión de esfuerzos de planificación, periodo postbélico    (1940-1955) 
- 2. Greater London Plan.         1944 
- 3. Københavnske Fingerplan         1947 
C. La expansión industrial moderna       (1955-1980) 
- 4. Schéma Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région de Paris (SDAURP) 1965 
- 5. Plan Director del Área Metropolitana de Barcelona (PDAMB)    1966 
D. Hacia la ciudad-territorio        (1980-2010) 
- 6. Vijfde Nota. Nota Ruimte: Ruimtevoorontwikkeling 
      “Quinta Nota. Nota espacio: Espacio para el desarrollo”      2004 
- 7. Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Bologna.     2004 
- 8. Pla Territorial Metropolitá de Barcelona. PTMB      2010 
- 9. Schéma de Cohérence Territoriale de Marseille Provence Métropole (SCoT)   2012. 
 
 
2. ANÁLISIS DE LAS IDEAS CLAVE EN LOS PLANES EN ESTUDIO 
 
2.1. Regional Plan of New York and its environs / 1929 
 
El primero de los planes estudiados es también el pionero, planteado en el periodo comprendido entre 
ambas Guerras Mundiales cuando la planificación territorial europea estaba aún en gestación y la situación 
económica y política era muy inestable para permitir un avance significativo. Por eso se incluye en este 
estudio, por su valor como precursor a pesar de la distancia metodológica y disciplinar respecto al 
planeamiento en Europa. Fue elaborado entre 1910 y 1930 por grupos ciudadanos preocupados por el 
futuro de su ciudad, a modo de organización no gubernamental (Regional Plan Association y Commitee on a 
Regional Plan) inspirándose en el plan de Chicago (1909) y dirigido por Thomas Adams. El principal 
problema identificado es la congestión e infrautilización, provocadas por la sobredensificación, la ineficaz 
distribución de usos del suelo y la inadecuada disposición de las infraestructuras. Su principal propuesta es 
un “zoning” a escala regional como optimizador del suelo. Este zonifica entre residencia, industria y 
negocios como método que optimizaría el correcto uso del suelo y una intensidad de uso moderada que lo 
mantenga a salvo de la congestión. En cuanto a los espacios abiertos hace un esbozo de un sistema 
unificado de parques, parkways y bulevares que deberán protegerse del desarrollo, principalmente a través 
de su compra y haciendo la planificación más permanente, para el disfrute de los ciudadanos. Continúa con 
el modelo de centralidad espontáneo y continuo rechazando la idea de descentralizar de forma dirigida. La 
mayor parte de trabajo del plan se dirige hacia la extensión del sistema de infraestructuras viarias y 
ferroviarias. Plantea un amplio sistema de vías rápidas (highways) en forma de  mallas, anillos y radiales 
que se extenderá por toda la región conectando el centro. 
 
 
Regional Plan of New York and its environs. 1929. Plano general de la propuesta  
 
 
2.2. Greater London Plan / 1944  
 
El caso de Londres es uno de los más destacados ejemplos del deseo posbélico de reconstrucción 
canalizado por el gobierno para ofrecer la esperanza de una nueva y mejor metrópolis londinense. En él 
Patrick Abercrombie propone romper con la excesiva centralidad de la aglomeración mediante una 
descentralización dirigida hacia el exterior ”, es decir, promover la reubicación de más de un millón de 
personas fuera del continuo construido de Londres. Los lugares de destino elegidos fueron algunos núcleos 
existentes muy concretos y varias nuevas ciudades, las conocidas “new towns”. Esta redistribución de la 
población sería, además, acompañada de puestos de trabajo próximos, en ese momento fundamentalmente 
industriales. En segundo lugar protege los espacios abiertos, les da forma y crear con ellos un sistema 
destinado a aportar el espacio recreacional al aire libre demandado para los londinenses. Recurre a una 
serie de cinturones verdes que rodean la urbe y cada ciudad y a un conjunto de espacios escénicos, 
parkways, parques fluviales, recorridos y campos de juego para crear un verdadero sistema de parques. La 
mencionada descentralización se organiza a través de cuatro anillos concéntricos de densidad decreciente: 
urbano, suburbano, verde y rural. El resultado es un modelo de centralidad de ciudades satélites que orbitan 
alrededor de la aglomeración. La cuarta idea será el refuerzo de cada forma particular de transporte pero 
combinándolos entre ellos y ligándolos con los futuros desarrollos. Desarrolla un ambicioso sistema de 
arterias viarias, porque el vehículo era el medio de desplazarse en auge, y reaprovecha el ferroviario, muy 
desarrollado en décadas anteriores y que ya cubría con pocas mejoras los nuevos asentamientos.  
 
 
Greater London Plan. 1944. Plano General de la propuesta 
 
 
2.3. Skitseforslag til egnsplan for StorkØbenhavn. Plan del Gran Copenhague / 1947  
 
Siguiendo al caso ingles, en Dinamarca también se desarrollo un ambicioso proyecto regional para su 
capital. Peter Bredsdorff y Steen Eiler Rasmussen proyectan el Gran Plan para el Gran Copenhague en 
1947, llamado también Finger Plan o “plan de los dedos”. Éste es muy conocido por el enorme atractivo y 
potencia formal de su propuesta de una ciudad en forma de mano, hasta el punto que en la actualidad se ha 
mantenido como principal directriz del planeamiento de la capital y conserva incluso el nombre. Su principio 
básico es que ninguna ciudad debe ser cambiada, a través del planeamiento, de un tipo de ciudad a otro 
salvo por razones excepcionales. En su lugar, creen que generalmente es más conveniente y práctico: 
continuar los desarrollos de las formas existentes, potenciar las ventajas espaciales de éstas y corregir las 
desventajas. El gran problema al que se enfrentaban era su excesiva centralidad, debido a su geografía 
costera la ciudad debía parar de crecer en capas concéntricas. En su lugar, los demandados nuevos 
desarrollos se dirijirían hacia cinco extensiones lineales (dedos) que radiarían desde la aglomeración (palma 
de la mano) hacia el exterior. Para comunicarlos cada “finger” estaría atravesado por una línea de tren 
regional y paralelo a cada uno de ellos discurriría una arteria viaria. Este esquema permitiría disponer de 
espacio verde entre los dedos y lograr una mayor relación con la naturaleza circundante. 
 
 
Skitseforslaftil egnsplan for Storkobenhavn. 1947-1949. Plano general de la propuesta (segunda etapa) y portada 
 
 
2.4. Schéma Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme  de la Région de Paris / 1965  
 
La década de los sesenta supuso un periodo de fuerte expansión industrial acompañada de un fortísimo 
crecimiento urbano, económico y demográfico. En consecuencia, los desequilibrios urbanos se maximizan: 
escasez de viviendas, falta de servicios en los nuevos desarrollos, congestión viaria, saturación del centro, 
fragmentación de la periferia, ocupación de espacios verdes cercanos, etc. Esta presión hizo que el 
gobierno francés promocionara la creación de un proyecto de “Gran París” que superara los errores del 
PADOG de 1960 (proponía un perímetro máximo que resultó ineficaz) y permitiera a la ciudad absorber las 
grandes demandas de suelo que suponían albergar 100.000 habitantes extras por año. Su director, Paul 
Delouvrier, llegó a la conclusión de que el crecimiento urbano de París era algo inevitable que se debía 
afrontar a través de su “reorientación”. Ésta se basaría en tres puntos principales: la definición de unos ejes 
preferentes de urbanización sobre los que se articularía un gran proyecto de “nuevas ciudades”, la definición 
de una red ferroviaria extendida hacia los suburbios que dará como fruto la Red Regional Express (RER) y 
la reordenación de las autopistas de las afueras. Lo que hace es superar la monocentralidad existente 
creando una serie de “villes nouvelles” (de unos 100.000 viviendas cada una) y nuevos centros en la 
periferia mediante reforma. Otra ventaja de esa forma tentacular es que permite respetar y mantener 
accesibles los espacios abiertos que rodean la aglomeración. Entre ellos se insiste en proteger los más 
valiosos: bosques, bordes de agua y valles rurales.  
 
 
Schema Directeur d’Amenagement er d’Urbanisme de la Région de Paris (SDAURP). 1965. Plano general de la propuesta 
 
 
2.5. Plan Director del Área Metropolitana de Barcelona (PDAMB) / 1966  
 
El caso de Barcelona (1966) se enfrentaba a problemas y necesidades similares a las de París pero de 
forma aún más rápida y explosiva. Aunque solo llega a aprobarse como un avance a causa de 
desavenencias políticas y burocráticas supuso un paso adelante hace un modelo que reconociera la 
realidad metropolitana. Dos son los grandes desafíos a los que se enfrentaba: un enorme crecimiento y 
unos niveles de calidad urbana muy dispares. el uso más racional del suelo pasa a consistir en dirigir el 
crecimiento concentrado hacia el exterior en unos pocos núcleos de la segunda y tercera corona, a la vez 
que se promovían acciones de búsqueda de la “homogeneidad de niveles urbanos” (cercanía entre 
viviendas, industrias, servicios, dotaciones…). La segunda idea será construir un sistema de espacios 
verdes a escala metropolitana protegiendo los principales valores naturales bajo tres formas: parque forestal 
(colinas), verde metropolitano (cercano al centro) y parques urbanos. El nuevo modelo polinuclear se 
sustenta en la creación de centros intermedio (nuevos o sobre existentes)  de entre 200.000 y 500.000 
habitantes aprovechando las tradicionales comarcas naturales para maximizar la descongestión de 
Barcelona capital. Por último, la movilidad usaría un enfoque combinado según el origen o destino, para la 
zona más densa los desplazamientos deberían efectuarse en transportes colectivos dentro de lo posible, 
especialmente en metro; por el contrario, en el interior de los nuevos asentamientos y los núcleos a 
fomentar, en general de densidades más bajas, tendría un uso dominante el automóvil.  
 
 
Plan Director del Área Metopolitana de Barcelona (PDAMB). 1966. Plano general de la propuesta 
 
 
2.6. Vijfde Nota. Nota Ruimte: Ruimte voor ontwikkeling / 2004  
 
La Quinta Nota (2002-2006) tienen la particularidad de ser un plan de escala nacional, pero se incluye para 
ilustrar el resultado de la concienciación pública y los avances y del planeamiento holandés. Maneja unos 
principios novedosos, pues se pasa de establecer límites (enfoque en negativo) a una actitud en positivo 
centrada en estimular el desarrollo y la calidad. El uso más racional del suelo será, de acuerdo al plan, 
aquel que aporte más calidad a los espacios resultantes, lo que resulta en una renovada e intensa atención 
a la calidad del entorno diario. Los espacios abiertos también siguen esos principios pero con la novedad de 
emplear el agua (ríos, lagos, presas, depósitos…) como condicionante primario, lo que llama “ir con la 
corriente”. También es novedosa su idea de redes urbanas y proyectos guiados por la máxima: centralizar 
cuando es necesario y, mejor, descentralizar cuando sea posible. Dado que sus infraestructuras están ya 
muy desarrolladas se concentra en potenciar los mainports (grandes puertos y aeropuertos), reforzar los 
ejes principales viarios y ferroviarios e integrarlos en el paisaje.  
 
 
Vifjde Nota: Nota Ruimte: Ruimte Voor Ontwikkeling. 2004. Plano del agua (izq) y Plano de Naturaleza (der) 
 
 
2.7. Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Bologna / 2004  
 
El primero componente será enfocar los asentamientos residenciales y productivos hacia un sistema 
policéntrico. De acuerdo a él, la residencia tendrá un desarrollo contenido y concentrado sobre aquellos 
lugares bien servidos por el servicio ferroviario metropolitano y que también cuenten con centros urbanos 
dotados de servicios o sean adecuados para tenerlos. Por su parte los asentamientos productivos se 
individualizarían en distintos “polos de expansión” candidatos a albergar y desarrollar funciones de 
excelencia de la producción, investigación y los servicios. En segundo lugar, el garantizar la sostenibilidad 
se consigue mediante una verdadera red ecológica nacida de un despliegue de protecciones, destacando  
la definición de una trama unitaria de “corredores ecológicos” y “áreas de salvaguarda ambiental”.  
 
Por último, se despliega un sistema integrado de movilidad, apoyado en una intermodalidad ferroviaria radial 
combinada con viario en malla, para que la región cumpla su importantísimo papel de cruce de flujos 
nacionales e internacionales y polo de excelencia. 
 
 
Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale di Bologna (PTCP). 2004. Evolución del sistema de asentameintos 
 
 
2.8. Pla Territorial Metropolitá de Barcelona (PTMB) / 2010 
 
Después de décadas de intentos, al fin Barcelona contó desde 2010 con un plan “de gran alcance” 
coherente con su realidad metropolitana. Su primer objetivo era el uso eficiente del suelo conseguido a 
través de priorizar la reutilización, renovación, reforma, intensificación de uso y continuidad; evitando así 
ocupar nuevos suelos. El segundo principió sería hacer que los espacios libres se convirtiesen en la planta 
de base de todo el sistema, en otras palabras, que la matriz biofísica sea lo primero que se considera al  
tomar las decisiones territoriales, lo que implicaría asegurar su continuidad espacial. En tercer lugar, su 
modelo de centralidad se basará en una distribución nodal sobre las polaridades existentes. Para reforzarla 
los nuevos desarrollos se orientan hacia ciertas áreas claves y a cada zona de la región se le asigna unas 
estrategias urbanas concretas según su potencial. El cuarto punto consiste en hacer de la movilidad un 
derecho y no una obligación. Lo lograría potenciando los usos mixtos, equilibrando la relación entre 
población y puestos trabajos y completando las redes de infraestructuras viarias y ferroviarias para que 
ofrezcan su máximo servicio.  
 
 
Pla Territorial Metropolitá de Barcelona (PTMB). 2010. Sistema urbano. Planeamiento y espacios abiertos  
 
 
2.9. Schéma de Cohérence Territoriale de Marseille Provence Métropole (SCoT) / 2012 
 
Los SCoTs constituyen toda una generación de planes modernos que tratan de avanzar en la ordenación a 
escala supramuncipal de las principales aglomeraciones francesas. Entre ellos se elige el caso de Marsella 
por tomar un enfoque excepcional: ya no hay espacio disponible para continuar con un modelo de ciudad 
expansivo y apostar por la renovación urbana es la única respuesta viable. Las necesidades futuras 
deberán satisfacerse por mecanismos de reciclaje urbano, intensificar la densidad, promover la mixticidad o 
recomponer la trama urbana. Los espacios abiertas están muy influidos por lo urbano por lo que necesitan 
protegerse al tiempo que se construye una trama ecológica y un litoral cercanos a lo urbano (de 
proximidad). La postura respecto a la centralidad es aprovechar la multipolaridad a partir de estructurar el 
territorio según las características específicas de cada nodo, sus potencialidades y posibles combinaciones 
con los otros. En la práctica esta propuesta se lleva a cabo concentrando las intervenciones sobre ciertas 
áreas disponibles con buena accesibilidad (coincidentes con los trenes regionales) y cierta centralidad 
llamadas “territorios de proyecto”. En un último punto, la movilidad se mejoraría reforzando el potencial 
ferroviario y concentrando la urbanización alrededor de sus estaciones. 
 
 
Schéma de Cohérence Territoriale de Marseille Provence Métropole (SCoT). 2012. Territorios de proyecto 
 
 
3. EVOLUCIÓN DE LAS IDEAS CLAVE A TRAVÉS DE LOS PLANES ESTUDIADOS 
 
3.1. Uso racional del suelo y moderación de su consumo 
 
La primera de las ideas clave, el uso racional del suelo, es también la más compleja de explicar porque lo 
que se entiende por “uso correcto” depende de un cúmulo de circunstancias cambiantes. A grandes rasgos 
puede afirmarse que el suelo se trata como cualquier otro bien de consumo o materia prima, según las 
circunstancias de cada momento, dependiendo de si hay mucha o poca necesidad de él o si su consumo 
lleva asociados grandes problemas o costes.  Para explicar mejor esas circunstancias es mejor dividirlas en 
dos tipos: una evolución según factores externos y otra según factores internos. Por un lado, los externos 
están relacionados con el contexto económico, político y demográfico. Por el otro, los internos, dependen de 
las dinámicas propias de la ciudad y de la disciplina urbanística.  
 
Una evolución vista según factores externos depende, fundamentalmente, de los ciclos económicos y de la 
voluntad de intervención pública. Para entenderlo debemos comprender primero la importancia del suelo 
como factor de producción, la famosa ecuación: [ suelo + trabajo + capital = bien finalizado ]. En otras 
palabras, la actividad humana necesita ocupar suelo para producir nuevas viviendas, fábricas, comercios, 
infraestructuras, dotaciones… Esto convierte al suelo en un materia prima imprescindible para el desarrollo 
urbano. El problema vienen del hecho que la cantidad de suelo alrededor de una ciudad es finito. No puede 
crearse más y al usarlo queda “unido” al producto final, además de ser sólo recuperable por acciones de 
demolición o reciclaje urbano. Esto hace que la oferta de suelo sea, casi siempre, limitada, y por tanto 
(según leyes de mercado) su valor dependerá únicamente de la demanda. 
 
El resultado es que el suelo sufre un delicado equilibrio entre oferta y demanda dependiente de los 
siguientes factores: En primer lugar, la oferta vendrá regulada por el propio planeamiento, que es el que 
elige cuánto suelo consumir y dónde; Por ello, su evolución estará en el mayor o menor grado de 
intervencionismo de los poderes públicos sobre la oferta de suelo. Segundo, la demanda vendrá dada por 
los ciclos macroeconómicos, se necesitará más en momentos de crecimiento y prosperidad, y menos en las 
crisis y los estancamientos. Dado que el crecimiento es lo que ha prevalecido en los últimos 100 años, la 
tendencia dominante ha sido, sin duda, un constante consumo de nuevo suelo para dar cabida al 
crecimiento económico, demográfico y del nivel de vida. Sin embargo, a pesar de los cambios la postura del 
planeamiento (sea muy o poco intervencionista) ha sido siempre la misma: cubrir la demanda. Todos los 
planes analizados mantienen el mismo principio, su máxima responsabilidad es conseguir que el territorio 
pueda acoger sin problemas “todas” las demandas de suelo (viviendas, fábricas, infraestructuras, 
parques…). Por eso concluyo que el consumo, considerado racional, del suelo cambia, principalmente, 
según las necesidades de cada momento, es decir, de la “demanda”. 
 
 
Gráficos económicos del Reino Unido (1900-2010): PIB Real / Población / Tipos de interés / Nuevas edificaciones.  
Fuentes: measuringworth.com y Office of National Statistics UK 
 
 
Basándose en estas deducciones y aplicándolos a un caso de estudio (Inglaterra) se interpreta esta 
evolución en base a los distintos periodos de mercado y a la cambiante voluntad política de intervención. El 
resultado son cinco etapas identificadas según indicadores históricos (población, PIB, inflación y nuevas 
viviendas): una situación previa (1900-1945) en la que domina el laissez faire y la oferta-demanda se 
autorregulan solas (caso del plan de Nueva York); un periodo de reconstrucción, tras la IIGM (1945-1960), 
en el que se pretende estimular el crecimiento y la demanda de suelo vive una importante expansión (casos 
de Londres y Copenhague); una etapa de fuerte industrialización (1960-1975) acompañada de muchos 
desequilibrios y una enorme demanda que hay que corregir con una decidida intervención publica (cos de 
París y Barcelona); un momento de crisis (1975-1985) en el que la respuesta es desregular vista la caída de 
la demanda; y por último, cuando se produce la recuperación la economía vuelve a acelerarse a buen ritmo, 
con lo que oferta y demanda acaban estabilizándose y se interviene combinando iniciativa pública y privada 
(caos de Holanda, Bolonia, Barcelona y Marsella).  
 
La evolución según factores internos se concentra en la dualidad entre las dinámicas urbanas expansivas y 
los desequilibrios generados por dicho crecimiento. El crecimiento económico, demográfico y del nivel de 
vida genera más demandas que, por extensión, causan la expansión de la mancha urbana. En el fondo, la 
demanda les viene dada, los planes se ven obligados a tenderla y solo son capaces de reconducirla. Sin 
embargo, con el tiempo van acumulándose una serie de límites que obligan a replantear los modelos 
expansivos. Los problemas asociados son una miriada de desequilibrios urbanos: congestión de centros, 
suburbios sin cualificar, sprawl suburbano, fragmentación de tejidos, provisión de servicios insuficientes, 
ineficiencia de los transportes, contaminación, destrucción de la naturaleza, etc. El uso racional del suelo 
acaba dependiendo del conflicto entre fuerzas expansivas y restrictivas.  
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La evolución de los planes nos muestra que el concepto de “uso racional” del suelo ha vivido un gran 
cambio: se ha pasado de un modelo de ciudad expansivo basado en ocupar nuevo suelo para urbanizarlo a 
uno que promueve la reutilización del existente. Durante décadas se vio natural promover que las ciudades 
crecieran colonizando grandes extensiones del territorio circundante. Pero después, se consideró más 
racional reducir el consumo de suelo, evitar la urbanización injustificada, concentrar los desarrollos y 
potenciar los mecanismos de reciclaje urbano. 
 
 
3.2. Preservación de los espacios abiertos 
 
A primera vista el trabajo de los distintos planes sobre los espacios abiertos nos revela lo que parece un 
simple incremento progresivo de la extensión (de proteger el 10% al 66%), la importancia (de restos a 
primarios), y el detalle con el que se los trata (cada vez más categorías). Pero en el fondo, la actitud hacia 
los espacios abiertos refleja la relación del hombre con la naturaleza, con lo que nos indica que existe un 
cambio mucho más profundo. Ya no es compatibilizar la naturaleza con el desarrollo, es entender que el 
verdadero desarrollo se basa en la naturaleza. La evolución es pasar de ser un esbozo de parques a una 
definición más compleja de la naturaleza y los espacios abiertos.  
 
Para desglosar la evolución de esas innovaciones se proponen tres etapas cronológicas en función de cómo 
cambian la preocupación, importancia, función, concepción, cercanía y extensión de los espacios abiertos 
en los planes regionales estudiados. Una primera etapa supone los inicios de una cierta conciencia hacia la 
protección de los espacios abiertos más valiosos que rodean las regiones urbanas. En una segunda, va 
surgiendo una fuerte preocupación por proteger buena parte de los espacios abiertos a causa del 
alejamiento de estos respecto a los ciudadanos y la degradación que sufren a causa del crecimiento y 
dispersión suburbana. Ya más reciente, durante la tercera etapa la preservación de los espacios abiertos y 
los valores naturales se convierte en tema fundamental de base para todos los planes. De forma resumida: 
 
EVOLUCIÓN DE LOS 
ESPACIOS ABIERTOS 
Etapa 1 Etapa 2 Etapa 3 
Periodo histórico 
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Antes de la IIGM 
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Londres (1944) 
Copenhague (1947) 
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Superficie protegida <15% 25-50% 50-65% 
  
 
En sus inicios se los entendía como reservas al servicio del crecimiento y las futuras necesidades, pero se 
ha ido evolucionando hasta verlos como suelos finalistas que constituyen la estructura básica del territorio. 
La matriz biofísica y medioambiental se ha transformado en condicionante de partida para cualquier toma de 
decisiones sobre el territorio. Esta evolución revela un cambio muy profundo en la relación del hombre con 





3.3. Distribución de la centralidad  
 
Es propio de la estructura urbana que unos lugares tengan más importancia relativa que otros; los flujos 
crean espontáneamente estos lugares como consecuencia del funcionamiento normal de la ciudad. La 
centralidad es, por tanto, sinónimo de valor, atractivo y potencial de desarrollo económico y social. Por ello 
los planes necesitan distribuirla equilibradamente, de no hacerlo surgirían espontáneamente áreas muy 
valiosas, privilegiadas y pujantes y otras sin valor, ajenas y estancadas. Para trabajarla se recurre a 
“modelos”, representaciones gráficas que intentan representar cómo se articula el territorio, pero estos son 
solo esbozos en papel de una realidad mucho más compleja y en constante cambio, en otras palabras, 
crecimiento. Esta es la clave para entender cómo, con el tiempo, se evoluciona hacia una comprensión cada 
vez más compleja y elaborada de la centralidad. De esta forma las causas de su evolución son el 
crecimiento disperso de la mancha urbana y la mejor comprensión de su complejidad. Lo que realmente 
cambia con el tiempo es como se entiende la relación entre las partes, en otras palabras, qué considera el 
plan una “distribución equilibrada”. Dado el, ya comentado, crecimiento (económico, demográfico, dispersión 
urbana) vivido en las urbes estudiadas la idea de equilibrio ha evolucionado hacia la hipótesis policéntrica 
como resultado de las acciones de extensión descentralizada. 
 
  
Las ciudades partían, en general, de un esquema monocentral dado el progresivo crecimiento de la 
aglomeración principal, pero el progresivo crecimiento urbano hace este esquema inadecuado. La 
centralidad de los centros históricos es a menudo tan alta que se dañan a sí mismos. Los planes regionales 
tratarán de romperla y avanzar hacia un esquema policéntrico que distribuya las ventajas de la centralidad 
por toda la región para estructurarla. La interpretación de la idea de “policentrismo” irá compleljizándose en 
cuatro etapas: primero se continúa con el esquema espontáneo monocentral (caso de Nueva York), en una 
segunda etapa se enfoca como un esquema en árbol sobre centro principal en el que las ramas son los 
nuevas ciudades y barrios (casos de Londres y Copenhague); después se pasaría a esbozar un cierto 
policentrismo en el que se reconocen diversos centros y escalas, es decir, un semi-reticulo (casos de Paris 
y  Barcelona de 1966); y por último, se reconoce la complejidad del sistema policéntrico y sus ventajas para 
la región, lo que lleva a perseguir enfoques más complejos de red, sistema, sistema nodal o multipolar. En 
la actualidad, se intenta crear una red en la que cada nodo tienen un papel y se potencia una multiplicidad 
de relaciones. Su aplicación será muy diferente según condiciones y necesidades de cada región 





3.4. Optimización de la movilidad 
 
De partida la movilidad vienen condicionada por diversos factores: crecimiento, forma urbana, densidad, 
relación industria-vivienda, hábitos de las personas, protagonismo del automóvil, etc. Sin embargo, los 
temas determinantes serán la extensión de las redes de infraestructuras y la lucha contra la congestión. La 
diferencia entre planes es que, con el tiempo, la congestión va afectando a partes diferentes del sistema. 
Según esta teoría se distinguirían tres etapas: primero se congestiona el centro principal o aglomeración, 
después la congestión se extiende a los centros urbanos secundarios y a la comunicación entre estos y la 
aglomeración, por último, se da un colapso casi total de todo el sistema. 
 
Según las progresivas respuestas de los planes, cada etapa concebiría la movilidad de una forma muy 
distinta. Entre ellas hay dos momentos clave que las separan. Por un lado, cuando el informe Bruntland de 
1963 hace que la proliferación del vehículo privado empiece a dejar de verse de forma positiva y se vea que 
daña la calidad de vida urbana (contaminación, atascos, necesidad de aparcamiento). Esto provoca una 
tendencia a evitar que los coches tengan un papel dominante dentro de los centros y áreas más densas. 
Por el otro lado, cuando la corriente de concienciación ecológica y sostenible iniciada por el informe del club 
de Roma “Los límites del crecimiento” es continuada por multitud de iniciativas, durante los años setenta, 
que cimientan un cambio de actitud favorable a la disminuir el consumo de energía a todos los niveles. El 
resultado serán tres etapas de actitud hacia la movilidad detalladas en la tabla siguiente: extensión de las 
infraestructuras para atender la “escala regional”, conectar los nuevos núcleos alejados, su interconexión 
entre sí y con el centro y, por último, reenfocarla partiendo de la sostenibilidad como máximo referente. 
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Congestión de Aglomeración principal 
Centro principal, 
secundarios y conexiones 
Generalizada de todo 
 el sistema 
Reacción respecto 
Nuevos desarrollos 
Estimular el salir a la 
periferia, nuevos núcleos 
alejados actuarán como 
satélites 
Dirigir el desarrollo de 
grandes asentamientos de 
entidad exteriores 
Completar y reciclar 
Prioridad urbanizar junto 




Extender las redes para 
conectar los nuevos 
desarrollos con el centro 
Ampliar las redes para 
interconectar todos los 
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Perfeccionar la red 
Intermodalidad 
Reducir la demanda 
Acciones sobre la red 
viaria 
Desarrollo de un amplio 
sistema de vías arteriales 




Acciones sobre la red 
ferroviaria 
Aprovechar su gran 
desarrollo, reforzar, 
extensiones puntuales 
Desarrollo de grandes 
líneas de tren regional 
hacia nuevos desarrollos 
Perfeccionar y potenciar 
Combinar entre sí todas 
las formas de transporte 
Principios 
Máxima optimización 
Funcionalidad y economía 
Jerarquización 
Relaciones de periferia 
dominan carreteras 




Limitar impacto ambiental 
< movilidad obligada 
Disposición de las 
infraestructuras 
Las redes se orientadan 
hacia el centro principal 
Se busca una mayor 
relación entre las periferias 
Máxima accesibilidad 
para todo el territorio 
Equilibrio transporte 
privado/público 
Se potencia el vehículo 
privado (más moderno, 
adaptable, en auge) 
Combinar automóvil y 
transporte público según 
recorridos 
Potenciar transporte 








4.1. De un enfoque basado en “colonizar y ocupar” a otro de “vertebrar y articular 
 
La conclusión es que, a grandes rasgos, el uso racional del juego equivale a un “uso adecuado” según las 
necesidades, expectativas, problemas y posibilidades de cada momento histórico. En concreto se ha 
pasado de un tipo de planes pensados para potenciar y ordenar el consumo de grandes áreas de suelo a 
uno opuesto, mucho más preocupado por evitar que sea consumido y gestionar que se obtenga por 
reciclaje, intensificación y recualificación. El propio modelo expansivo acabó agotándose por sí solo a causa 
de los problemas que conllevaba, haciendo que lo racional pasara a ser reutilizar el suelo ya urbanizado. El 
dejar de planificar para el crecimiento permitió dedicar una mayor atención al detalle y a una optimización no 
solo física, basada en dibujar lo que se hará, si no a una integral, que intenta desarrollar también las otras 
muchas dimensiones de la ciudad (social, económica, cultural…). Además el peso del discurso acaba 
concentrándose en perseguir dos objetivos: la competitividad y la sostenibilidad, lo que se agruparía bajo el 
llamado “desarrollo sostenible”. 
 
 
4.2. De reservas para el crecimiento a suelos finalistas y matriz básica del plan 
 
Los espacios abiertos que rodeaban las ciudades se veían inicialmente solo como lugares a usar por lo 
urbano, para el esparcimiento, el juego, el ocio y los recorridos en la naturaleza. En línea con como hemos 
tratado el medio durante milenios, como un recurso del que disponer, usar y explotar para nuestro beneficio. 
Lo irónico del proceso es que ha sido su progresiva destrucción a manos del rápido crecimiento urbano 
fuera lo que ha hecho, por reacción a la conciencia de su pérdida, que se valorasen cada vez más. En la 
actualidad incluso encumbrándolos a espacios prioritarios dándoles la máxima importancia, pues se los 
considerara la capa “de base” para toda decisión territorial. No es algo único del urbanismo, más bien hay 
que verlo como un verdadero cambio conceptual en la relación del hombre con la naturaleza. Debido a que 
su protección se ha convertido en un tema prioritario, a menudo el principal, vemos cómo hoy se desarrollan 
amplios mecanismos para su preservación y gestión. En la actualidad se enfoca desde la idea del 
“desarrollo sostenible” pero algunos planes hacen enfoques restrictivos, a base de amplias normas de lo 
que no se puede hacer, y otros más en positivo, centrados en ofrecer alternativas que combinaran la 
protección con el desarrollo y calidad urbanas. 
 
 
4.3. De un modelo de ciudad centrípeta a la búsqueda un modelo policéntrico 
 
La actitud de los planes hacia la centralidad ha experimentado unos cambios profundos que van 
sucediéndose en respuesta a las dinámicas urbanas. Inicialmente los planes territoriales se crearon para 
dirigir y promover la descentralización de unas ciudades que tendían a ser centrípetas pero que necesitaban 
abrirse hacia la región que las rodeaba y corregir el excesivo peso que recaía sobre su centro principal. 
Décadas después el proceso se invierte y han evolucionado a promover la recentralización de unas 
regiones urbanas centrífugas y dispersas que necesitaban reestructurarse. Dichos procesos de dispersión y 
de recentralización han dado más entidad a multitud de centros secundarios y polos funcionales de las 
periferias y de dentro de las aglomeraciones cuyo resultado ha sido un territorio mucho más policéntrico. El 
resultado es el uso de modelos cada vez más complejos y donde se conciben una multitud de centros, no 
solo de asentamientos si no también de “polos” cuya simbiosis se usa para potenciar la competitividad. Otra 
de las conclusiones es que se llega a unas ideas similares de equilibrio pero estas se concretan de manera 
diferente según las dinámicas, geografía, potencial, preexistencias… De ello puede deducirse que los 
modelos de centralidad no son, en general, transponibles, resultan singulares de cada región.  
 
 
4.4. De extender la infraestructura viaria a priorizar las de transporte de alta capacidad 
 
El salto a la escala regional de las ciudades coincide con la inicio de la redacción de planes territoriales, por 
eso no es casualidad que para atender el crecimiento (urbano, demográfico y económico) estos 
comenzaran proponiendo que lo óptimo era extender y densificar las infraestructuras de transporte. Este 
gran esfuerzo material por construir infraestructuras, ferroviarias y especialmente viarias, era el camino 
lógico para romper la congestión del centro tradicional, acompañar al crecimiento y aprovechar las mejoras 
y abaratamiento de las tecnologías del transporte. Como consecuencia el automóvil se hizo cada vez más 
asequible y popular, hasta convertirse en un fenómeno de masas que, si bien daba una enorme libertad 
individual, conllevaba un alto precio en cuanto a contaminación, ruido, atascos, degradación del ambiente 
urbano, dispersión suburbana, costes energéticos, grandes infraestructuras, etc. Con el tiempo fue 
haciéndose evidente que, frente a la generalizada movilidad individual (vehículo privado) favorecida por este 
modelo, los sistemas de transporte de alta capacidad, especialmente el ferrocarril, resultaban más 
sostenibles económica y ambientalmente. Esto fuerza un cambio hacia un modelo que busca reducir la 
demanda de movilidad al tiempo que intenta reconducirla hacia formas más sostenibles. Dicha “movilidad 
sostenible” consiste, en la práctica, en  dar prioridad a los modos de transporte público de alta capacidad y 
no motorizados, al tiempo se que se trata de limitar el uso del vehículo privado.  
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